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Abstract of DE1 9900327 

The method involves estimating the expected future 
acceleration at a defined point in the vehicle based 
on the current acceleration value and/or direction 
signals from at least two accelerometers (3-5). The 
estimated future acceleration value is taken into 
account in the triggering decision process. At least 
one accelerometer (3) is mounted in the centrally 
mounted controller (1) and at least one other in an 
outlying unit. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

© Verfahren zum Steuern der Auslosung mindestens einer Ziindpille eines Insassenschutzsystems eines 
Kraftfahrzeugs, und entsprechend ausgelegtes Inassenschutzsystem 

® Die im zentralen Steuergerat (1) zu erwartende kunftige 
Beschleunigung wird in Abhangigkeit von der durch ei- 
nen Satelliten aktuell gemessenen Beschleunigung ge- 
schatzt, und es wird dieser Schatzwert im Ausldsealgo- 
rithmus mit be rucks tchtigt. Hierdurch lafct sich der opti- 
male Auslosezeitpunkt noch besser ermitteln. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuem der 
Auslosung mindestens einer Ziindpille eines Kraftfahrzeug- 
Insassenschutzsystems, das mehrere, an unterschiediichen 5 
Stellen an oder im Kraftfahrzeug angeordnete, als Beschleu- 
nigungssensoren ausgebildete Unfallsensoren aufweist, de- 
ren Sensorsignale einem Steuergerat zugefuhrt werden, das 
die Sensorsignale zum TrefFen der Ausloseentscheidung 
auswertet. Bei einem solchen, allgemein bekannten Verfah- 10 
ren werden die einzelnen Sensorsignale von dem zentralen 
Steuergerat ubiicherweise mit bestimmten Schwellwerten 
verglichen, und es wird die Ausloseentscheidung in Abhan- 
gigkeit von den Pegelwerten bzw. Schaltzustanden der Sen- 
sorsignale getroffen. Wenn das zentrale Steuergerat anhand 15 
der GroBe oder des Pegelzustands der Sensorsignale die 
Notwendigkeit einer Insassenschutzsystem-Auslosung er- 
kennt, das heiBt die Ausloseentscheidung "Zunden" lautet, 
steuert das zentrale Steuergerat die Zufuhrung von Ziind- 
stromen zu der oder den zu zundenden Ziindpillen des Insas- 20 
senschutzsystems, so daB die Schutzkomponente, beispiels- 
weise Airbag, Gurtstraffer, Uberrollbugel oder dergleichen, 
aktiviert wird. Hierbei ist die moglichst friihzeitige Erken- 
nung des richtigen Ausiosezeitpunkts von Bedeutung, damit 
eine zeitoptimale Auslosung des Insassenschutzsystems er- 25 
reicht wird. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren 
zum Steuern der Auslosung mindestens einer Ziindpille ei- 
nes Kraftfahrzeug-Insassenschutzsystems zu schaffen, das 
eine friihzeitige Erkennung des richtigen Ausiosezeitpunkts 30 
ermoglicht. 

Diese Aufgabe wird mit den im Patentanspruch 1 angege- 
benen Merkmalen.gelost. 

Weiterhin wird mit der Erfindung ein entsprechend ausge- 
legtes Insassenschutzsystem gemaB dem Patentanspruch 9 35 
bereitgestellt. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den 
Unteranspriichen angegeben. 

Bei der Erfindung wird die an einer ausgewahlten Stelle 
zu erwartende zukiinftige Beschleunigung auf der Grund- 40 
lage der aktuellen Sensorsignale zweier beabstandet vonein- 
ander angeordneter Beschleunigungssensoren geschatzt. 
Damit steht zusatzlich zu den aktuell gemessenen Beschleu- 
nigungswerten ein zusatzlicher Parameter, namlich die zu- 
kiinftig zu erwartende geschatzte Beschleunigung (GroBe 45 
und/oder Richtung) zur Verfugung, der im Ausldsealgorith- 
mus berucksichtigt wird und eine vorausschauende Ab- 
schatzung des optimalen Ausiosezeitpunkts ermoglicht. So- 
mit kann eine andemfalls in der Regel vorhandene Zeitver- 
zogerung zwischen der Erkennung des richtigen Auslose- 50 
zeitpunkts und dem tatsachlichen Ziinden der Ziindpille(n) 
minimiert werden. 

Die Erfindung macht sich hierbei die Erkenntnis zunutze, 
daB sich die von einem ausgelagerten, beispielsweise in ei- 
nem Satellitengerat angeordneten Beschleunigungssensor 55 
gemessene aktuelle Beschleunigung an einer weiter innen 
liegenden Position, beispielsweise der Position des zentra- 
len Steuergerats, mit einer definierten Laufzeitverzogerung 
(Gruppenlaufzeitverzogerung) in der Karosserie ausbreitet. 
Die in der ausgelagerten Einheit aktuell erfaBte Beschleuni- 60 
gung dient folglich als Erreger fur die von einem weiter in- 
nen liegenden Beschleunigungssensor mit Laufzeitverzoge- 
rung erfaBten Beschleunigungssignale. Der weiter innen He- 
gende Beschleunigungssensor kann beispielsweise im zen- 
tralen Steuergerat eingebaut sein. Da sich die Ubertragungs- 65 
funktion vom Einbauort des ausgelagerten Beschleuni- 
gungssensors bis zum Einbauort des naher beim Zentrum, 
beispielsweise dem Einbauort des zentralen Steuergerats an- 



geordneten Beschieunigungssensors als feste, fahrzeugtyp- 
abhangige GroBe vorab anhand von Referenzversuchen er- 
mitteln laBt, kann auch der Verlauf der Beschleunigung am 
Qrt des naher beim Zentrum liegenden Beschieunigungssen- 
sors im Voraus geschatzt werden. Diese Ubertragungsfunk- 
tion laBt sich beispielsweise anhand von Crashversuchen 
und hierbei gemessenen Beschleunigungssignalverlaufen, 
die gleichzeitig durch die beiden Beschleunigungssensoren 
erfaBt werden, bestimmen. Wenn mehrere ausgelagerte Be- 
schleunigungssensoren, das heiBt mehrere Satellitengerate 
oder Satellitensensoren, vorhanden sind, werden die Uber- 
tragungsfunktionen von den einzelnen ausgelagerten Be- 
schleunigungssensoren zu dem zentralen Beschleunigungs- 
sensor jeweils einzeln bestimmt. Anhand des Amplituden- 
verhaltnisses der Sensorsignale der ausgelagerten Beschleu- 
nigungssensoren kann das zentrale Steuergerat dann auch 
noch zusatzlich die Richtung und/oder den Ort des Aufpralls 
erkennen und bei der Ausloseentscheidung mitberucksichti- 
gen. 

Fur die Ausloseentscheidung laBt sich somit ein einfacher 
und einheitlicher Auslosealgorithmus verwenden, in dem 
zusatzlich zu den aktuell gemessenen Beschleunigungen 
auch der zukiinftig an einer bestimmten Stelle zu erwartende 
Beschieunigungsverlauf und gegebenenfalls auch noch die 
Beschleunigungsrichtung zur Festlegung des richtigen Aus- 
iosezeitpunkts (bei erforderlicher Auslosung) berucksichtigt 
werden. 

Die Schatzung der zukiinftig zu erwartenden Beschleuni- 
gung wird vorzugsweise durch eine Schatzfunktion ausge- 
ubt, die Bestandteil des Auslosealgorithmus sein kann, je- 
doch auch getrennt vom Auslosealgorithmus implementiert 
werden kann. Im letzteren Fall wird das Schatzergebnis dem 
Auslosealgorithmus als EingangsgroBe mitgeteilt wird. In 
die Schatzfunktion gehen vorzugsweise die aktuell gemes- 
sene Beschleunigung, beispielsweise am Ort des zentralen 
Steuergerats, und die an dieser Stelle zukiinftig zu erwar- 
tende Beschleunigungsanderung ein, die von der Ubertra- 
gungsfunktion abhangig ist und durch die am Ort eines wei- 
teren Beschieunigungssensors, beispielsweise eines ausge- 
lagerten Sensors, gemessene Beschleunigung begriindet ist. 
Bei mehreren ausgelagerten Beschleunigungssensoren kon- 
nen die dort jeweils gemessenen Beschleunigungswerte im 
zentralen Steuergerat nach Verrechnung mit den jeweiligen 
Obertragungsfunktionen gewichtet aufaddiert werden, so 
daB die zukiinftig zu erwartende BeschleunigungsgroBe 
und/oder -richtung zuverlassig geschatzt werden kann. Eine 
geringen Rechenaufwand erfordernde und gleichzeitig rela- 
tiv gute Schatzergebnisse bringende Abschatzung laBt sich 
durch Bildung des Zeitintegrals iiber die durch den ausgela- 
gerten Sensor gemessene Beschleunigung erreichen. Die 
Schatzfunktion umfaBt in einem solchen Fall den jeweils 
iiber einen gewissen Zeitabschnitt integrierten, gegebenen- 
falls mit einem Bewertungsfaktor bewerteten aktuellen Be- 
schleunigungswert des ausgelagerte Sensors, der additiv mit 
der im zentralen Steuergerat gemessenen aktuellen Be- 
schleunigung verkniipft wird. Gegebenenfalls konnen auch 
die Ausgangssignale von weiteren ausgelagerten Sensoren, 
soweit vorhanden, additiv nach Multiplikation mit geeigne- 
ten Bewertungsfaktoren hinzuaddiert werden. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines Ausfiih- 
rungsbeispiels unter Bezugnahme auf die Zeichnungen na- 
her beschrieben. 

Fig. 1 zeigt ein schematisches Blockschaltbild von Kom- 
ponenten eines erfindungsgemaB ausgelegten Kraftfahr- 
zeug-Insassenschutzsystems, 

Fig. 2 zeigt schematisch die mechanische Lagebeziehung 
von Karosseriekomponenten und Unfallsensoren, 

Fig. 3 zeigt eine schematische Darstellung des Geschwin- 
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digkeits- und/oder Beschleunigungsverlaufs bei einem Sa ; 
tellitensensor und bei dem zentralen Steuergerat, und 

Fig. 4 zeigt Beschleunigungs- und Geschwindigkeitskur- 
ven am Ort eines Satellitensensors und des zentralen Steuer- 
gerats. 

GemaB Fig. 1 enthalt das Ausfiihrungsbeispiel des Insas- 
senschutzsy stems ein zentrales Steuergerat 1, das eine elek- 
tronische Steuereinheit 2 und einen eingebauten zentralen 
Beschieunigungssensor3 umfaBt. An das zentrale Steuerge- 
rat 1 sind ausgelagerte Beschleunigungssensoren (Satelli- 
tensensoren) 4 und 5 angeschlossen, die nahe bei der Au- 
Benperipherie im vorderen Kraftfahrzeug-Teil und/oder am 
Kraf tfahrzeug-Seiten- oder Heckbereich angeordnet sind. Je 
nach Ausstattung kann auch nur ein ausgelagerter Beschleu- 
nigungssensor 4 oder 5, oder auch mehr als zwei solche aus- 
gelagerte Beschleunigungssensoren, vorhanden sein. 

Das zentrale Steuergerat 1 ist mit mindestens einem 
Zundschaltkreis verbunden, der eine oder mehrere Ziindpil- 
len 6 umfaBt. Bei Detektion eines Unfalls steuert das zen- 
trale Steuergerat die Zundung der Ziindpille(n) 6, so daB die 
zugehorige Insassenschutzkomponente, beispielsweise Air- 
bag, Gurtstraffer, tfberrollbugei und/oder dergleichen akti- 
viert wird. Die elektronische Steuereinheit 2 enthalt einen 
Auslosealgorithmus, der die von den Beschleunigungssen- 
soren 3, 4 und 5 zugefuhrten Beschieunigungswerte zum 
TrefFen der Ausloseentscheidung erfaBt und auswertet. Fer- 
ner ist der Auslosealgorithmus mit einer Schatzfunktion ver- 
sehen, durch die die zukunftig am Ort des zentralen Steuer- 
gerats 1 zu erwartende Beschleunigung anhand der aktuell 
von den ausgelagerten Beschleunigungssensoren 4, 5 ge- 
meldeten Beschleunigungen geschatzt wird. 

Zum besseren Verstandnis ist schematisch in Fig. 2 die la- 
gemaBige Beziehung zwischen dem ausgelagerten Sensor 4 
oder 5, der elektronischen Steuereinheit 2 und den einzelnen 
Kraftfahrzeug-Karosserieabschnitten dargestellt. Bei einem 
Aufprall wirkt die Aufprallenergie iiber den zwischen dem 
ausgelagerten Beschleunigungssensor 4 oder 5 und dem 
Kraftfahrzeug-AuBenbereich vorhandenen Karosserieab- 
schnitt 7 (beispielsweise StoBstange oder TurauBenblech) 
auf den Beschleunigungssensor 4 oder 5 ein, der die hieraus 
resultierende Beschleunigung miBt. Zwischen dem ausgela- 
gerten Beschleunigungssensor 4 oder 5 und dem zentralen 
Steuergerat 1 beflnden sich weitere Karosseriekomponenten 
8, die sich bei einem Aufprall plastisch und/oder elastisch 
verformen und beispielsweise einen Teil der Knautschzone 
darstellen konnen. Durch diese Karosseriekomponenten 8 
werden die Auswirkungen der von dem Beschleunigungs- 
sensor 4 oder 5 gemessenen Beschleunigungen auf das zen- 
trale Steuergerat 1 verzogert und gegebenenfalls gedampft. 
Die Karosseriekomponenten 8 lassen sich mathematisch 
durch eine Obertragungsfunktion darstellen, durch die der 
zeitliche Verlauf, und gegebenenfalls auch der Amplituden- 
verlauf, der t)bertragung von am Ort des ausgelagerten Be- 
schleunigungssensors 4 oder 5 auftretenden Beschleunigun- 
gen zum Ort des zentralen Steuergerats 1, und damit des in 
dieser enthaltenen Beschleunigungssensors 3, rechnerisch 
ausgedriickt wird. 

In Fig. 3 sind schematisch Beschleunigungsverlaufe auf- 
getragen, die im Fall eines Unfalls auftreten und durch die 
Beschleunigungssensoren 3, 4, 5 gemessen werden. Die 
Kurve 9 bezeichnet den durch den ausgelagerten Beschleu- 
nigungssensor 4 oder 5 gemessenen Beschleunigungsver- 
lauf, wahrend die Kurve 10 den am Ort des zentralen Be- 
schleunigungssensors 3 auftretenden Beschleunigungsver- 
lauf angibt. Der mit dem Bezugszeichen 11 bezeichnete 
Zeitpunkt stellt den optimalen Ziindzeitpunkt dar. Bei Aus- 
wertung allein der Beschleunigungskurve 10 verfiigt die 
elektronische Steuereinheit 2 zu diesem Zeitpunkt 11 aber 



noch iiber wenig Information und weiB bei einer herkomm- 
Lichen Auswertung allein der aktuellen Beschieunigungs- 
werte noch nicht, daB jetzt eigentlich schon der optimale 
Ziindzeitpunkt erreicht ist, da die Beschleunigungskurve 10 
5 zukunftig den dargestellten starken Anstieg zeigen wird. 
Selbst bei zusatzlicher Berucksichtigung der vom Beschleu- 
nigungssensor 4 oder 5 gemessenen Beschleunigungskurve 
9 ist fur die elektronische Steuereinheit 2 bei herkornrnli- 
chem Auslosealgorithmus zwar erkennbar, daB eine Auslo- 
10 sung des Insassenschutzsystems sinnvoll ist Jedoch verfugt 
die Steuereinheit 2 noch iiber zu wenig Informationen, urn 
tatsachlich den optimalen Ziindzeitpunkt (Zeitpunkt U) zu 
ermitteln. 

ErfindungsgemaB ist deshalb in der Steuereinheit 2, bei- 
15 spielsweise im Auslosealgorithmus oder einer hiervon ge- 
trennten Programmschleife, eine Schatzfunktion realisiert, 
durch die der zukunftige Verlauf der Beschleunigung an ei- 
nem bestimmten Kraftfahrzeugpunkt, hier dem Ort des zen- 
tralen Steuergerats 1, geschatzt werden kann. Die Schatz- 
20 funktion zum aktuellen Zeitpunkt t fur die zum Zeitpunkt t + 
T am Ort des zentralen Steuergerats 1 geschatzte Beschleu- 
nigung lautet wie folgt (T bezeichnet hierbei ein festes Zeit- 
intervall von beispielsweise 1 oder 2 ms): 

25 g_schatz_Zentral(t) = g^Zentral(t) + delta_g(t). 

Hierbei bezeichnen 
g_schatz_Zentral(t): die zum Zeitpunkt t fur den Zeitpunkt t 
+ T geschatzte Beschleunigung im zentralen Steuergerat 1; 
30 g_Zentral(t): die aktuell gemessene Beschleunigung im zen- 
tralen Steuergerat 1, und 

delta _g(t): die im zentralen Steuergerat 1 geschatzte Be- 
schleunigungsanderung vom Zeitpunkt t zum Zeitpunkt t + 
T. ■ 
35 Hierbei ist 

delta_^(t) = F(g^SateiUt(t)), 

wobei g_Satellit(t) die im ausgelagerten Beschleunigung s- 
40 sensor (Satellit) 4 oder 5 gemessene aktuelle Beschleuni- 
gung bezeichnet, und 

F(g_Satellit(t)) eine vom jeweilige Kraftfahrzeugtyp abhan- 
gige Obertragungsfunktion bezeichnet, die den Zeit- und 
Amplitudenverlauf der Auswirkungen von am Ort des aus- 
45 gelagerten Beschleunigungssensors 4 oder 5 gemessenen 
Beschleunigungen auf den Ort des zentralen Steuergerats 1 
beschreibt. 

Diese t)bertragungsfunktion F wird durch vorhergehende 
Versuchsmessungen (insbesondere bei Crash-Tests) anhand 

50 von Beschleunigungssignalen bestimmt, die gleichzeitig an 
den Orten des ausgelagerten Beschleunigungssensors und 
des zentralen Beschleunigungssensors 3 aufgenommen wer- 
den und die somit die Laufzeitverzogerung und gegebenen- 
falls Abschwachung der Aufprallenergie vom Ort des aus- 

55 gelagerten Beschleunigungssensors zum Ort des zentralen 
Steuergerats widerspiegeln. 

Die Obertragungsfunktion F kann beispielsweise eine je- 
weils iiber ein bestimmtes Zeitfenster erfolgende zeitliche 
Integration iiber die aktuell im ausgelagerten Beschleuni- 

60 gungssensor gemessenen Beschieunigungswerte, gegebe- 
nenfalls muldpliziert mit einem Proportionalitatsfaktor, sein 
und laBt sich in diesem Fall wie folgt schreiben: 



65 



F(g_Satellit(t)) = A • J g_Satellit(t) ■ dt. 
A bezeichnet eine Konstante. 

In der vorstehend angefuhrten Schatzfunktion bezeichnet 
delta_g(t) nur den Anteil eines einzelnen ausgelagerten Be- 
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schleunigungssensors. Wenn mehrere ausgeiagerte Be-, 
schieunigungssensoren MeBwerte liefern, die einen Beitrag 
fur g_Zentral(t) bereitstellen, werden diese einzelnen Bei- 
trage in der Schatzfunktion aufaddiert, vorzugsweise unter 
Gewichtung, beispielsweise abhangig von der raumlichen 5 
Anordnung der ausgelagerten Beschleunigungssensoren, 
die teilweise dieselben Beschleunigungskomponenten erfas- 
sen und zum zentralen Steuergerat melden. 

Es ist auch eine dynamische Anpassung der Ubertra- 
gungsfunktion F abhangig von g_Satellit(t) und g_Zentral(t) 10 
moglich, insbesondere im Fall eines nicht zu einer Ausld- 
sung des Insassenschutzsystems ftihrenden Aufpralls. In ei- 
nem solchen Fall konnen nachtraglich der gemessene, vor- 
zugsweise gespeicherte Verlauf des vom ausgelagerten Be- 
schleunigungssensors erzeugten Beschieunigungssignals 15 
und der Verlauf des vom zentralen Beschleunigungssensor 
gemessenen Beschleunigungsverlaufs (vorzugsweise eben- 
falls gespeichert) verglichen werden und hieraus die aktu- 
elle Ubertragungsfunktion neu berechnet und gespeichert 
werden. 20 

In Fig. 4 ist ein Beispiel fur Beschleunigungs- und Ge- 
schwindigkeitsverlaufe gezeigt, die durch den zentralen Be- 
schleunigungssensor 3 und den ausgelagerten Beschleuni- 
gungssensor 4 oder 5 gemessen werden. In Fig. 4c) ist mit 
der Kurve "A 1 " der Verlauf der durch den ausgelagerten Be- 25 
schleunigungssensor 4, 5 gemessenen Beschleunigung be- 
zeichnet, wahrend mit der Kurve " A2" die durch den zentra- 
len Beschleunigungssensor 3 bei diesem Beispiel gemes- 
sene Beschleunigung veranschaulicht ist. Aus Fig. 4c) ist 
qualitativ ersichtlich, da6 die Beschleunigungen beim aus- 30 
gelagerten Beschleunigungssensor zeitlich friiher und mit 
groBeren Schwankungen als beim zentralen Beschleuni- 
gungssensor auftreten. Durch die Ubertragungsfunktion laBt 
sich somit anhand der vom ausgelagerten Beschleunigungs- 
sensor gemessenen Beschleunigungen schon vorab auf den 35 
kiinftig zu erwartenden Beschleunigungsverlauf beim zen- 
tralen Beschleunigungssensor riickschlieBen. 

In Fig. 4a) ist die durch den zentralen Beschleunigungs- 
sensor gemessene Beschleunigung wiederum mit der Kurve 
" A2 M , nun aber in groBerem MaBstab, dargestellt. Zusatzlich 40 
ist mit der Kurve M sA2" die erfindungsgemaB fur diese Be- 
schleunigung A2 vorab auf der Grundlage der vorstehend 
angegebenen Gleichungen geschatzte Beschleunigung be- 
zeichnet. Es ist somit zu erkennen, daB diese geschatzte zu- 
kiinftige Beschleunigung sA2 sowohl hinsichtlich Ampli- 45 
tude als auch Verlauf die dann tatsachlich spater auftretende 
Beschleunigung A2 gut annahert. 

In Fig. 4b) ist mit "V2" die am Ort des zentralen Be- 
schleunigungssensors auftretende Geschwindigkeit, das 
heiBt das Integral iiber die Beschleunigung A2, aufgetragen, 50 
wahrend mit der Kurve "sV2" die vorab geschatzte, durch 
Integration iiber die geschatzte Beschleunigung SA2 ge- 
wonnene, am Ort des zentralen Beschleunigungssensors zu 
erwartende Geschwindigkeit bezeichnet ist. Auch diese 
Kurven V2 und sV2 liegen recht gut beieinander. Es lassen 55 
sich daher nicht nur die zukiinfug zu erwartende Beschleu- 
nigung, sondem auch die zukiinftig zu erwartende Ge- 
schwindigkeit am Ort des zentralen Beschleunigungssen- 
sors bzw. am Ort des zentralen Steuergerats, abschatzen. 

Bei Systemen mit verteilter Intelligenz konnen auch men- 60 
rere Steuergerate vorgesehen sein, von denen dann minde- 
stens eines die Beschleunigung an einem bestimmten Punkt 
schatzt Beispielsweise kann ein Steuergerat, das in der B- 
Saule oder an einer anderen S telle angeordnet ist, die am Ort 
der B-Saule zukunftig zu erwartende Beschleunigung an- 65 
hand der von einem in der B-Saule angeordneten Beschleu- 
nigungssensor und einem z. B. in der A-Saule angebrachten 
Beschleunigungsensor erzeugten Signale schatzen und ab- 



hangig hiervon die Entscheidung zum Ausiosen eines Sei- 
tenairbags trefFen. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Steuern der Ausiosung mindestens 
einer Zundpille eines Kraftfahrzeug-Insassenschutzsy- 
stems, das mehrere, an unterschiedlichen Stellen im 
oder am Kraftfahrzeug angeordnete, als Beschleuni- 
gungssensoren (3, 4, 5) ausgebildete Unfallsensoren 
aufweist, deren Sensorsignale einem Steuergerat (1) 
zugefuhrt werden, das die Sensorsignale zum Treffen 
der Ausloseentscheidung auswertet, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Steuergerat (1) die an einer bestimm- 
ten Stelle des Kraftfahrzeugs zukunftig zu erwartende 
Beschleunigung auf der Grundlage der aktuell von 
mindestens zwei Beschleunigungssensoren (3, 4, 5) er- 
mittelten aktuellen Beschleunigungswerte und/oder - 
richtungen schatzt und den geschatzten zukiinftigen 
Beschleunigungswert und/oder -verlauf bei der Auslo- 
seentscheidung mit berucksichtigt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB mindestens einer der Beschleunigungssenso- 
ren (3) in dem zentral angeordneten Steuergerat (1) an- 
gebracht ist und mindestens einer der weiteren Be- 
schleunigungssensoren (4, 5) in einer ausgelagerten 
Einheit angeordnet ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Steuergerat (1) die an seiner Kraft- 
fahrzeug-Einbauposition zu erwartende Beschleuni- 
gung und/oder Beschleunigungsrichtung auf der 
Grundlage der durch mindestens einen, in dem Steuer- 
gerat eingebauten Beschleunigungssensor (3) gemesse- 
nen Beschleunigung und einer Schatzfunktion schatzt, 
die von der in einer ausgelagerten Einheit gemessenen 
Beschleunigung abhangt. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Schatzfunktion anhand von Referenzmes- 
sungen bei Einwirkung von normierten und/oder be- 
kannten Beschleunigungen auf das Kraftfahrzeug er- 
mittelt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schatzfunktion in regelmaBigen oder 
unregelmaBigen Intervallen aktualisiert wird. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB zur Schatzung der 
zukiinftigen, am Ort des einen Beschleunigungssensors 
(3) zu erwartenden Beschleunigung und/oder zur 
Schatzung der zu erwartenden Beschleunigungsrich- 
tung Signale von Beschleunigungssensoren (4, 5) meh- 
rerer ausgelagerter Einheiten ausgewertet werden. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Schatzung der zukiinftigen Beschleuni- 
gung die einzelnen Ergebnisse der Schatzfunktion fiir 
die ausgelagerten Einheiten gewichtet im Zentralgerat 
aufaddiert werden. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Schatzfunktion das Inte- 
gral uber das Ausgangssignal eines entfemt von dem 
Steuergerat (1) angeordneten Beschleunigungssensors 
bildet. 

9. Kraftfahrzeug-Insassenschutzsystem mit einem die 
Ausloseentscheidung zur Ausiosung einer oder mehre- 
rer Ziindpillen (6) des Insassenschutzsystems treffen- 
den Steuergerat (1) und mehreren, an unterschiedlichen 
Eositionen des Kraftfahrzeugs angeordneten Beschleu- 
nigungssensoren (3, 4, 5), deren Ausgangssignale dem 
Steuergerat (1) zur Fesdegung der Ausloseentschei- 
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dung zugefuhrt werden, dadurch gekennzeiphnet, daB 
das Steuergerat (1) eine Schatzfunktion zur Abschat- 
zung des zukiinftig zu erwartenden Beschleunigungs- 
verlaufs auf der Grundlage der Ausgangssignale von 
mindestens zwei unterschiedlich weit vom Steuergerat 5 
(1) angeordneten Beschleunigungssensoren (3, 4, 5) 
enthalt. 

10. Insassenschutzsystem nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Beschleunigungssensoren (4, 
5) in dem zentral angeordneten Steuergerat (1) und 10 
mindestens einem Satelliten angeordnet sind, und daB 
die Schatzfunktion zur Abschatzung des Beschleuni- 
gungsverlaufs am Ort des zentralen Steuergerats (1) 
ausgelegt ist 
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